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El 25 i el 26 de maig de 1984 es va celebrar el Seminari de Sarrià (Barcelona), 
del que en va sortir la publicació “Les Vies de Barcelona” (Barcelona, novem-
bre de 1984). El van organitzar conjuntament el Servei de Planejament Ur-
banístic, el Servei de Circulació i Transports de l’Ajuntament de Barcelona, i 
el Servei d’Urbanisme de la Corporació Metropolitana de Barcelona. De tot 
el que en va resultar hi ha algunes aportacions cabdals per a la discussió de 
l’espai viari a la ciutat contemporània.
Trenta dos anys després podem fer una valoració del moment, de les idees 
que hi havia en el treball, de la seva contribució a la disciplina, del nivell 
d’implantació de la proposta de vies bàsiques a la ciutat de Barcelona i, 
finalment, apuntar alguns aspectes de la situació actual de l’espai viari de 
la ciutat.
El moment
El 1984 el viari de la ciutat de Barcelona era força incomplet. Les Rondes 
de Barcelona (antic Segon cinturó) s’havien iniciat anys abans, només en el 
tram de Via Favència, i s’havien aturat pel rebuig ciutadà. La Ronda del Mig 
no tenia continuïtat mes enllà de l’Hospital de Sant Pau. El carrer Aragó i 
l’Avinguda Guipúscoa no tenien continuïtat. Tampoc estava oberta l’Avin-
guda Diagonal entre Glòries i el mar. El Passeig de la Bonanova recollia el 
tràfic perifèric de la part alta de la ciutat i es van fer petites obres com el pont 
de Román Macaya per desdoblar el passeig. Moltes vies internes importants, 
com ara trams del carrer del Foc a Montjuic, Esteve Terrades a Vallcarca, o 
vies frontissa i altres límits de teixits, com Eduard Conde a Sarrià o el carrer 
Lisboa al Carmel-Teixonera, estaven per començar. El carrer Bilbao estava 
obert a trams. El front marítim de Barcelona no tenia vials si exceptuem 
l’antic passeig Marítim de la Barceloneta. 
On hi havia una avinguda o carrer important obert, en molts casos, no estava 
urbanitzat, com passava a la Via Júlia o el carrer Prim, entre altres.
No s’havien obert gaires noves vies excepte el parell que formen Numància 
i Entença, el qual permetia connectar directament el Paral·lel, la Gran Via 
i la Diagonal, sense necessitat d’arribar a l’actual Francesc Macià, ni passar 
per l’Avda. Infanta Carlota (avui Avda. Tarradellas); una connexió que es va 
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El 1984 es va realitzar un seminari interdisciplinari sobre les Vies de Barcelona. 
En aquells moments la preocupació era completar la vialitat de la ciutat i recu-
perar el caràcter cívic de les vies. La pressió del tràfic de vehicles havia convertit 
els carrers de la ciutat en autèntiques autopistes urbanes i en molts casos, com 
a Glasgow, la ciutat havia estat devastada per la febre automobilística. Des de la 
Universitat s’apostava per una vialitat integradora de la vida urbana, rebutjant el 
model automobilístic. La aportació d’aquestes idees a traves dels professors que es 
van integrar en els nous ajuntaments democràtics va permetre redreçar la situació 
cap una nova vialitat cívica. Anys després la intermodalitat s’ha apropiat dels 
carrers sense pietat. El panorama és desolador, la pintura ja puja per les voreres a 
les maleïdes super illes.
Palabras clave: Vies de Barcelona, Vialitat integradora, Vialitat cívica, 
Intermodalitat
FROM STREETS TO STREET USES, OR FROM CHESS TO PARCHEESI
In 1984, an interdisciplinary seminar about the Roads of Barcelona took place 
At that moment, the concern was to complete the road system of the city and 
recover the civic character of the roads. The pressure of the vehicular traffic had 
turned the streets into authentic urban highways and in many cases, as in Glas-
gow, the city had been devastated by the car fever. The academy was betting on 
roads that integrate urban life, rejecting the automobile model. The ideas from 
the professors who integrated the new democratic municipalities, contributed to 
redirect the former situation towards a new civic road. Years later, the streets had 
been appropriated by intermodality without mercy. The picture is bleak and the 
paint is already climbing the sidewalks in the damn super blocks.
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habilitar amb motiu del campionat del mont de futbol de 1984 que va tenir 
interesants fases a Barcelona amb el grup de l’Argentina, Itàlia i Brasil.
La circulació d’entrada i sortida de la ciutat es feia principalment per les vies 
grans de l’Eixample: Diagonal, Meridiana, Gran Via i Aragó. Aquestes vies 
eren autèntiques autopistes dins la ciutat, i per alguna d’elles circulaven gaire 
bé 100.000 vehicles al dia. No tenien una bona condició ciutadana i algunes, 
com el carrer Aragó, tenien pocs comerços o activitats similars a les seves 
ridícules voreres.
La visió del disseny del viari a la ciutat era encara molt funcional amb la 
presència de viaductes, passos elevats, i fins i tot elements tradicionals de les 
carreteres com els guarda rails metàl·lics o els grans bàculs d’enllumenat d’au-
topistes. Tot això, amb la conseqüent manca d’elements de la vialitat cívica 
com les voreres, els passeigs, l’arbrat, el mobiliari urbà, etc.
Els grans nusos viaris estaven realitzats sota l’òptica funcional i no creaven 
cap espai cívic: L’enllaç de Glòries o la connexió Ronda del Mig-Túnel de la 
Rovira.
Uns anys abans, en el famós article de Charles McKean “Who are de vandals”, 
publicat el 1974 a l’Architectural Design, sobre els efectes de la vialitat a la 
ciutat de Glasgow, ja s’havia manifestat el desastre de la transformació urbana 
dels carrers de la ciutat en vies ràpides sense relació amb el teixits urbà. Tot i 
coneixent el impactant resultat d’aplicar aquestes polítiques per a l’espai viari, 
devastant els teixits urbans tradicionals, la majoria de les ciutats continuaven 
construint-les.
Als anys 70 i 80’s la ciutadania ho tenia molt present, i a l’Escola d’Arquitec-
tura de Barcelona els cursos d’Urbanisme posaven molt interès en entendre 
que el traçat del viari perimetral de les ciutats, les antigues variants de ca-
rretera, s’havia de projectar en relació als teixits urbans existents o generats 
i no tant en relació als seus aspectes funcionals. L’exercici sobre la variant de 
població o altres traçats de vies, s’inicia a l’assignatura d’Urbanística II el curs 
1976-77, amb la iniciativa dels professors M. Solà-Morales, J. Busquets i J.L. 
Gómez Ordóñez. Aquest curs ha estat fonamental en els ensenyaments de 
la urbanística en els cursos centrals i es manté des de les hores. L’exercici del 
traçat viari permet una reflexió sobre l’entorn natural i urbà, sobre l’ adequa-
ció topogràfica i el relleu, sobre el propi espai viari i el seu paisatge, a més de 
suggerir espais lliures, o formes i activitats urbanes en les seves façanes. Com 
a resultat de la docència de molts professors i de la recerca associada el 2004 
els professors E. Roca, D. Mòdol i M. Franco varen publicat “El projecte de 
l’espai viari”, que recull textos i projectes de curs molt significatius.
Les eleccions de 1979 i els nous Ajuntaments democràtics
El moment era molt singular. Els agents urbans: membres de les associa-
cions de veïns, grups antifranquistes, col·lectius de tècnics implicats en el 
debat ciutadà i un gran nombre de professors universitaris que s’impliquen 
en càrrecs polítics i tècnics, aprofitant les primeres eleccions municipals de-
mocràtiques de 1979. Molts dels professors mantenen la doble adscripció al 
municipi i a la Universitat. Això farà que molt treball que amb anterioritat es 
realitzava amb un cert automatisme ara es faci amb una profunda reflexió i, 
en molts casos, amb una important tasca de recerca prèvia. El mètode havia 
canviat. La ciutat i els ciutadans es posaven per davant d’una tècnica que els 
havia desconsiderat.
Del rebuig als vells models de viari poc integrat en el teixit urbà es va passar 
ràpidament a l’acció, i es van desmantellar alguns viaductes com la boca sud 
del túnel de la Rovira, en dues fases molt separades. A Madrid també es van 
enderrocar molts passos elevats en aquests anys, les famoses glorietes.
Un altre aspecte important del moment era que Barcelona anava darrera la 
candidatura per a la realització dels Jocs Olímpics. Amb aquest motiu, a 
més dels treballs de difusió de la ciutat i del programa esportiu, així com 
Figura 1. Portada de la publicació “Les Vies de Barcelona”, 1984
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de la realització d’alguns edificis pensats pels jocs com el Velòdrom d’Horta 
(1984), s’estaven realitzant estudis per a les grans infraestructures de la ciutat, 
especialment la infraestructura viària, una de les grans assignatures pendents 
a Barcelona.
Vies cíviques
Els primers projectes de vies cíviques redactats pel Servei de Projectes Urbans 
de l’Ajuntament de Barcelona, com l’Avda. Gaudi o la Via Júlia, publicats al 
llibre Plans i Projectes per Barcelona el 1983, inaugurats poc després, posaven 
de manifest la voluntat d’introduir els aspectes cívics en el projecte, reduint 
els aspectes funcionals als mínims imprescindibles. 
Recordem que el 1990 la Universitat de Harvard va atorgar el Premi Princep 
de Gal·les al conjunt de projectes sobre l’espai públic realitzats entre 1981 i 
1987 a la ciutat de Barcelona, entre els que s’hi troba un nombre important 
de vies cíviques. Els treballs seleccionats estan relacionats a la publicació “The 
Urban Public Spaces of Barcelona 1981_1987 1990” d’aquella universitat. 
De les quaranta-dues intervencions seleccionades destaquen moltes actua-
cions de viari urbà: la Via Júlia, l’Avinguda Gaudí, el Passeig Picasso, el Moll 
de Bosch i Alsina, el Passeig de la Reina Maria Cristina, el pont de Felip II-
Bach de Roda i la Plaça Tetuan.
La normalització de l’espai públic quotidià
Un segon moment interessant va ser la introducció de criteris de regulació de 
la forma, de les dimensions i del materials quotidians a la urbanització dels 
carrers, què va introduir contenció, normalització i seriació del projecte de 
l’espai públic corrent: guals, passos de vianants, etc. Aquesta documentació 
es va convertir en normativa a traves de la “Instrucció d’Alcaldia, Relativa als 
elements urbans de la Ciutat de Barcelona”, de 8 de maig de 1991, que conté 
uns interesants annexes. El 2011 es va publicar la segona i darrera versió fins 
avui.
Era una època de blanc i negre a l’espai viari, on els blancs, grisos i negres dels 
bons materials del terra contrastaven amb els arbres de la ciutat. En realitat hi 
havia un element de color que molestava molt a l’aleshores Director del Ser-
vei de Projectes Urbans, que es preguntava per què els semàfors de Barcelona 
no podien ser negres com els de Copenhage. Barcelona era aleshores com el 
taulell d’un joc d’escacs: blanc i negre. París tenia també aquesta dignitat que 
aporta la sobrietat, i l’empedrat negre dels carrers dominava el paisatge viari. 
Malauradament això no és així avui.
Els Plans de vialitat anteriors
El primer projecte de vialitat, associat ja a un volum incipient de tràfic, és el 
“Plan de accessos a Barcelona por carretera” publicat a Cuadernos de Arquitec-
tura el 1950, que s’incorporarà al Pla Comarcal de 1953. Era una proposta 
que tenia dos nivells de viari:
 - En primer lloc prolongar el traçat rectilini de la Gran Via fins el Besós 
i el nucli d’El Prat. Des d’El Prat es proposava una autopista cap a 
l’Aeroport i Castelldefels. Igualment es proposava la prolongació de la 
Diagonal fins el Llobregat, amb una nova autopista des d’Esplugues 
fins el pont de Molins de Rei. La Meridiana també es perllongava cap el 
Figura 2. Plan de accesos a Barcelona por carretera 1950. Plan de accesos y red arterial de Barcelona, 1962-63
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Besòs amb una tercera autopista. La Gran via es perllongava cap el Ma-
resme amb un nou traçat per sobre del nucli urbà de Badalona. Aquesta 
darrera via es reforçava amb la nova Avinguda Guipúscoa i la connexió 
amb l’antiga carretera de Sant Adrià i Badalona.
 - A nivell intern es remarquen la Ronda del Mig i l’anell de la Ronda de 
Dalt, Litoral i el seu tancament amb les vies paral·leles als rius. 
D’aquesta proposta es realitzarà ràpidament l’Avinguda de Guipúscoa 
(1958), que serà la sortida principal de Barcelona cap el Maresme durant poc 
més de deu anys. L’autovia de Castelldefels iniciarà la seva dramàtica execu-
ció el 1949, i la construcció durarà força anys degut a la presència sobtada 
d’aigua al subsòl.
Després vindran “Las redes arteriales” del ministeri. El “Plan de accesos y La 
Red arterial de Barcelona” de l’any 1962-63 quedarà incorporada al Pla Ge-
neral Metropolità de 1976.  Es tracta de projectes realitzats amb absoluta 
independència del teixits urbans de la ciutat i pensant nomes en l’automòbil. 
En el cas de Barcelona, es proposa per primer cop tot el traçat de les rondes, 
inclosa la Ronda Litoral. El pla especifica el que són autopistes, autovies, 
altres artèries i els enllaços a diferent nivell. Tot aquest viari quedarà recollit 
pel PGM.
El PGM aprovat definitivament el 1976 defineix per primer cop el concepte 
de sistemes i zones, associat principalment a allò públic i allò privat. Dins el 
sistema viari el PGM definirà la vialitat bàsica, mentre que el viari local es 
remetrà a allò aprovat al Pla Comarcal de 1953.
El febrer de 1984 surt una proposta titulada “Pla de vies bàsiques. Proposta 
de Xarxa de circulació” del Servei de Planejament de la Unitat de Transport 
i Circulació de l’Ajuntament de Barcelona. Sembla que aquest document 
va arribar a tenir algun tipus d’aprovació municipal. Era la pura aplicació 
d’un model. Es proposava una xarxa molt homogènia independentment de 
si era un territori compacte o dispers, de si era dens o no,  de si era central o 
perifèric, o de si era d’ús dominant residencial o productiu. Pels seus automa-
tismes, té similituds amb el dibuix de les superilles de Barcelona.
El Pla de vies de Barcelona
El maig de 1984 el Servei de Planejament Urbanístic de l’Ajuntament de 
Barcelona va preparar un document anomenat “Pla de Vies” amb un caràcter 
molt diferent. Tot i que no va tenir mai un tràmit administratiu ha estat 
sempre un document de referència per a la ciutat i pels estudiosos del viari 
a la ciutat.
En primer lloc es tractava de constatar la situació real dels carrers i les grans vies 
de la ciutat, més que de fer d’entrada una proposta de gra o de funcionament. 
En aquest sentit, era molt aclaridor el plànol titulat “Xarxa actual de Carrers”, 
realitzat amb gran precisió a l’escala de 1/5.000. Omplint les calçades de circu-
lació amb color es podia llegir tant la secció real dels carrers, amb les diverses 
calçades, com les continuïtats i les discontinuïtats de les vies. Les vies on s’ha-
via d’intervenir donarien continuïtat als traçat interromputs, al completament 
perimetral del viari de la ciutat o dels barris, a la urbanització pendent de vies 
perifèriques o a la transformació en vies cíviques de carrers centrals.
Com a resultat d’això en va resultar el plànol “Programa connectivitat viària 
1985-87” afavorint que prioritzava la connectivitat front a la superestructura. 
S’ha de dir que el 1984 la ciutat encara no tenia lo nominació de seu olímpi-
ca, que arribaria dos anys mes tard, i per tant les Rondes externes no es veien 
com una opció de possible desenvolupament a curt termini.
Un dels aspectes interesants d’aquest projecte era la recerca que portava as-
sociada. Per un costat es va realitzar un estudi exhaustiu de les seccions de 
les 27 grans vies de la ciutat, classificades inicialment en funció de la seva 
amplada. Incrementant l’amplada els carrers, les seccions anaven incorporant 
nous elements o redefinint el rol i la dimensió. Els més petits eren els carrers 
de l’Eixample de 20 m d’amplada, i els més grans arribaven als 100 m. Tot i 
l’elevat nombre de casos, el conjunt de grans vies de la ciutat es podia reduir 
a tres tipus bàsics: 
Figura 3. Plà de Vies Bàsicas de Barcelona. Proposta de xarxa de circulació, 1984
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 - El carrer de voreres amples i calçada central, com Muntaner o Urgell, 
que té una bona aplicació a partir de carrers de 12 m d’amplada fins 
els 30 m.
 - El bulevard, amb una rambla o passeig central, com la Rambla de Cata-
lunya o la part alta del Passeig de Sant Joan, que es pot aplicar a partir 
de 30 m  fins aproximadament 50 m d’amplada.
 - Finalment l’avinguda, amb una gran calçada central i dues calçades la-
terals separades per passeigs, com la Gran Via o la Diagonal tradicional, 
que es pot aplicar a partir de 40 m d’amplada fins els 90 m.
Una segona lectura classificava els carrers per amplada i, dins l’amplada, pel 
nombre de carrils de circulació. El tradicional repartiment, des de Cerdà, del 
50% de la secció del carrer destinat a voreres per a vianants i l’altre 50% per 
vehicles, s’havia anat reduint perdent espai els vianants. Un dels casos més 
dramàtics era el carrer Aragó, amb dues ridícules voreres de 3 m sense arbres 
i 8 carrils de circulació.
Una altra interesant aportació va ser la lectura de la seqüència de places 
i rotondes que es formaven en els encreuaments de les vies principals. A 
més de veure el valor monumental i simbòlic d’aquests espais, també es 
reconeixia la capacitat que tenien per resoldre els canvis de secció d’avin-
guda a bulevard, de carrer a bulevard o, simplement, de canvi d’amplada 
en seccions tipus equivalents. També es podia observar en els dibuixos com 
el vehicle havia laminat els espais cívics per a vianants per facilitar el mo-
viment circulatori. Amb aquest estat de la qüestió es van presentar diverses 
ponències i projectes.
Les ponències
Una de les més interessants va ser la de Manuel de Solà-Morales, que va expli-
car el projecte per al Moll de la Fusta de Barcelona. Era precisament la secció 
de la nova via el que millor expressava la complexitat del nou espai urbà. La 
nova via tenia que resoldre el pas de la Ronda litoral i el Passeig Colom. No 
només això, incorporava a més una via local interna del Port, dos passeigs per 
a vianants, un a cota superior i l’altre arran d’aigua, dos carrils segregats per 
a transport públic i, a més, un aparcament soterrat per a servei dels veïns del 
casc antic. El projecte, inaugurat el 1987, va resultar tot un èxit i un referent 
de l’espai públic de Barcelona desenvolupat a la dècada dels 80. No és d’es-
tranyar que en la publicació commemorativa del Premi Princep de Gal·les 
que la Universitat de Harvard va atorgar el 1991 a la ciutat de Barcelona pels 
espais públics desenvolupats entre 1981 i 1987, el projecte del Moll de la 
Fusta fos el més citat pels diferents articulistes.
Figura 5. El projecte del Moll de la Fusta de M.Solà-MoralesFigura 4. El carrer Aragó a 1984
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Figura 6. Les seccions dels carrers
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Una altra intervenció important va ser la de Manuel Ribas Piera, al voltant 
de la proposta per a la Ronda de Dalt i l’actual Avinguda de l’Estatut com 
a connexió entre les dues Rondes. Allà es van establir enginyoses plantes 
i seccions que ens portaven cap una nova disciplina, el Paisatgisme, que 
ell mateix estava introduint a l’Escola d’Arquitectura de Barcelona, i que 
reforçaria la pràctica del projecte de l’espai públic a Barcelona a partir dels 
anys 90. Aquesta disciplina acabaria tenint un gran pes tant al Departa-
ment d’Urbanisme com a l’Escola d’Arquitectura. A nivell professional, 
fins i tot, ha portat a la creació d’una Biennal de Paisatge de caràcter 
internacional.
Poc abans de la celebració del seminari, el 1983, s’havia inaugurat a Bar-
celona l’Avinguda Gaudí, projectada per Marius Quintana. Era una via de 
25 m d’amplada situada pel Pla de León Jaussely entre la Sagrada Família 
i l’Hospital de Sant Pau. La proposta consistia en introduir una Rambla o 
passeig de 9 m. Es mantenien les voreres existents de 5 m i es deixaven dos 
carrils d’accés als edificis i a l’aparcament de 3 m als costats. S’introduïa 
així el caràcter cívic a la vialitat de la ciutat, que quedaria ja com una cons-
tant en aquest tipus d’intervenció. Aquest espai s’ha convertit en el centre 
urbà del barri de la Sagrada Família, un dels més densos de l’Eixample de 
Barcelona.
En Joan Busquets proposava un mètode de treball basat en la interescalaritat. 
El projecte de la nova vialitat, pensant molt especialment en les noves Ron-
des, s’havia de verificar a escala del barri i a l’escala de la ciutat a la vegada, 
cercant un mètode recurrent. 
També va ser important la relativització de la importància del trànsit a través. 
El motiu principal del trànsit és la pròpia ciutat. Això suposava centrar molt 
la discussió en el disseny dels nusos o enllaços com elements de distribució, 
en lloc de la clàssica assignació d’amplada en funció de la demanda de flux 
previsible. Aquesta va ser una aportació cabdal, en la que hi va tenir molt a 
veure l’enginyer Jose Luis Gómez Ordóñez.
Com a resultat del debat es va arribar a la formulació d’unes importants 
conclusions amb les que es realitzaria el projecte del viari de la ciutat a partir 
d’aquells moments, que incidirien molt especialment en el projecte de les 
Rondes de Barcelona, inaugurades el 1992 amb motiu dels jocs.
Síntesi de les conclusions del Seminari
.0 El PGM s’ha de reconsiderar atenen al gran valor del territori i dels 
teixits urbans.
1. Les vies bàsiques en una ciutat ja construïda com Barcelona són l’ins-
trument d’ordenació d’alguns dels espais públics més importants. L’or-
Figura 7. L’ús de la secció del carrer. Solucions de cruilles i places
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denació inclou resoldre integralment diversos aspectes com la qualitat 
ambiental, l’entorn, el tràfic, etc.
2. Aquests carrers i vies importants, a més de l’estructura, també han de 
definir la imatge de la ciutat i el territori. Com la Gran Via, la Diago-
nal.... La imatge, unitària, però construïble per fragments.
3. Els estudis sectorials sobre mobilitat orientaran el projecte, però es supe-
ditaran a les condicions físiques de l’entorn. En aquest sentit, les rondes 
han d’assumir un paper de vies col·lectores - distribuïdores, en lloc de 
vies de pas.
4. Analitzats els avantprojectes del Passeig Colom, de la Ronda de Dalt i 
de la Ronda Litoral, cal aprofundir en la definició de les Rondes atenent 
a la seva singularitat.
5. Tot i la gran importància de la xarxa de carrers de Barcelona i la satis-
factòria funcionalitat viària, cal implementar-la amb petites obres de 
poc cost i de gran connectivitat: Prim - Fabra i Puig, Felip II - Bach de 
Roda, Aragó - Guipúscoa, Glòries, Ronda Sant Martí, Ronda Guinardó 
- Avinguda Rio de Janeiro.
6. L’Eixample té un paper excepcional en la xarxa existent. Caldria millorar 
la utilització d’algunes vies com el passeig de Gràcia, millorar la condi-
ció ambiental d’alguns carrers i crear eixos cívics a l‘Avinguda Tarrade-
llas, Av. de Mistral, Av. de Gaudi, etc.
7. L’optimització de la xarxa passa per la potenciació del transport col·lec-
tiu i una correcta política d’aparcament.
8. La valoració positiva del Seminari encoratja a prosseguir els treballs de 
definició, perfeccionament i programació de la Xarxa Bàsica, així com la 
millora de la informació de base i de les tasques d’anàlisi.
Les parelles de ball
Pel desenvolupament del projectes executius de les Rondes, en els trams 
de la ciutat de Barcelona, els projecte es va fragmentar en trams i es van 
encarregar a una sèrie de parelles formades per un enginyer i un arquitecte. 
Els enginyers asseguraven la funcionalitat del sistema i la seva continuïtat 
en el sòl deprimit majoritàriament, mentre que els arquitectes asseguraven 
la inserció del traçat als teixits urbans i eren els responsables del disseny de 
l’espai local del viari al travessar els barris. El resultat és força interessant 
i, a més, aporta unes imaginatives propostes en la solució dels grans nusos 
viaris, on l’espai públic i l’equipament són protagonistes front al tradicional 
espai buit inútil lligat a les interseccions. Els nusos de la Trinitat o de Peni-
tents són uns excel·lents exemples. La racionalitat introduïda al projecte de 
les Rondes ha permès executar-les amb molt menys espai que el previst pel 
PGM, que recollia gairebé literalment l’espai assignat per la Red Arterial 
del Ministeri.Figura 8. El viari a 1984.  Programa de conectivitat viaria.  Pla de Vies
Miquel COROMINAS AYALADELS CARRERS A LA MODALITAT O DELS ESCACS AL PARXÍS 34 / QRU 7 QRU 7 / 35
La recerca i els premis
L’interès de les Rondes ha estat motiu de diverses tesis doctorals a les esco-
les d’arquitectura per tots aquests aspectes, així com d’un notable conjunt 
d’articles d’abast internacional. El projecte del viari perimetral de les ciutats 
és molt singular i, en general, està molt mal tractat a la majoria de ciutats. 
Barcelona, en aquest sentit, ha estat un punt d’inflexió.
No deixa d’esser significatiu que un dels millors projectes desenvolupats entre 
1980 i 2011 sigui precisament una renovació viaria. El projecte de la Rambla 
de Brasil, desenvolupat durant un llarg període de temps i en diverses fases va 
rebre el premi Dècada a la millor obra realitzada a la ciutat el 1997 pel jurat 
únic constituït per l’arquitecte portuguès E. Souto de Moura el 2007.
Els carrers avui
30 anys després d’aquesta visió espacial i cívica del carrer ens trobem en un 
moment on l’aspecte important és la modalitat. Es tracta de veure com po-
dem posar tots els tipus de ús i mobilitat a la secció del carrer. Ja no tenim 
una visió sintètica de l’espai viari. Ara és un procediment de fragmentació 
que és tan perillós com el mecanisme de l’adició, front al procediment sintè-
tic, molt més racional. Un carril per a cada ús: Bus, vehicles privats, bicicleta, 
aparcaments. Espais diferenciats per a cada activitat: Contenidors, terrasses... 
Pintura al terra de tots els colors: grocs verds, blaus, blancs..., per senyalar 
cada condició i per tot arreu. Hem convertit el carrer en un parxís. Fins i tot 
els nens i les nenes quan jugaven a la xarranca al carrer la pintaven amb guix 
blanc que l’ús o la pluja acabaven esborrant. 
Darrerament, a les superille, la pintura ja ha substituït els elements del pro-
jecte de l’espai viari i fins i tot s’enfila sobre les voreres, espai que encara no 
havia estat violentat. Amb les superilles ja hem arribat al joc de La Oca. 
Segurament ara es un bon moment per reflexionar sobre si la urbanització 
tradicional de l’espai viari, especialment la del Eixample, no mereix una pro-
tecció específica, al igual que es va fer amb les cases de renta de l’Eixample 
amb la Ordenança de protecció i millora de l’Eixample de 1986, per exem-
ple. El seu valor patrimonial és evident, i cal protegir la urbanització front a 
invents poc sensibles en un teixit urbà de gran importància per la història del 
projecte de la ciutat moderna.
Opcions de futur
Sense necessitat de violentar la ciutat amb invents poc contrastats, per exem-
ple i en el cas de l’Eixample, es podria optar per reconsiderar alguns eixos 
que, com el carrer d’Enric Granados, no tenen continuïtat per la presència de 
grans mançanes com és el cas de la Universitat de Barcelona, per a usos mes 
cívics. Seguint aquest mateix criteri, gairebé de selecció natural, es podrien 
plantejar eixos cívics en vies tallades per l’Hospital Clínic, La Escola Indus-
trial o d’altres amb poca continuïtat com Ausiàs March, etc. Aquest eixos 
són, al meu entebdre, molt millor opció que les quatre cantonades i els dotze 
trossos de carrer que s’aconsegueixen amb les superilles. La continuïtat d’un 
carrer és molt millor per a la ciutat, recordem la valoració dels carrers que fan 
els geògraf, on el mes important és la llargada. A més, aquets carrers ja tenen 
diferències respecte els demés i els veïns ja hi estan acostumats.
La intervenció recent sobre vies diagonals curtes, com són l’Av. Gaudí, l’Av. 
Mistral, l’Av. Tarradellas o l’Av. de Roma... sembla un camí molt mes adient 
que les superilles.
Un altre aspecte a considerar és el de donar al carrer un ús que el permeti 
respirar, en lloc de recarregar-lo de molts modus diferents de mobilitat en 
un mateix espai. El resultat final té mala solució, resulta incòmode, de difícil 
senyalització, perillós i, sobretot, molt lleig. El cas de l’aparcament al centre 
del carrer de Provença és un mal exemple de la utilització de l’espai públic 
més important de la ciutat: el carrer.
Figura 9. El carrer Paris
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